








LOCOMOTIVES A GRANDE PUISSANCE 


Depuis la première réalisation de la locomotive à vapeur par Stephenson, en Angleterre (1825), 
de nombreux perfectionnements ont permis de remorquer des charges de plus en plus lourdes 
à des vitesses de plus en plus élevées. Après l'adoption des chaudières tubulaires, du couplage 
des essieux moteurs, du compoundage (double ou triple expansion), de la surchauffe, voici les 
locomotives à grande puissance. Cependant, malgré de réelles améliorations apportées notamment 
au circuit de vapeur et à l'échappement (la puissance a été ainsi accrue de 50 % et la consom¬ 
mation de combustible réduite de 20 à 30 %), la machine à vapeur attend de nouveaux perfec- 
tionnements résultant des recherches concernant les hautes pressions (de 30 à 60 kgjcm-), la 
commande individuelle des essieux moteurs, l'application de la turbine à vapeur. Parallè¬ 
lement à cette évolution de la traction à vapeur se développe la construction des moteurs à com¬ 
bustion interne (genre Diesel) à grande puissance, q ui a abouti à la réalisation de locomotives 
Diesel-électriques déplus de 4 000 ch. Ces nouvelles machines de traction ferroviaire, de par 
leurs qualités de vitesse et d'autonomie, ont autorisé des trajets de plus de 1 000 km, à une vitesse 
moyenne dépassant 100 km (h sans relais de machines. L'une des plus récentes locomotives 
Diesel-électriques, construite aux Etats-Unis, atteindrait près de 200 km/h! Quant à la locomotive 
électrique (4 000 ch, 140 km/h), elle n'a guère évolué au cours de ces dernières années. Par 
contre, l'électrification s'est sensiblement développée dans de nombreux pays : extension des 
lignes, équipement automatique (sous-stations automatiques), dispatching, etc. 

L e chemin de fer, qui a longtemps joui — apparaît tout à fait remarquable. Il ne 

d’un monopole de'fait pour le transport faut pas oublier, en effet, qu’il s’agit là de 

des voyageurs et même des marchan- vitesses commerciales et que, pour compen- 

dises, — si l’on excepte celles acheminées par ser le temps perdu dans les ralentissements 

voie d’eau, — subit maintenant la concur- obligatoires et éventuellement dans les 

renee des autres modes de locomotion méca- arrêts, les grands rapides doivent soutenir 

nique, en particulier l’automobile et l’avion. sur plusieurs dizaines de kilomètres des 

Techniquement, le rail se défend aujourd’hui, vitesses de l’ordre de 130 et même parfois 

sur les lignes secondaires, par l’automotrice, 150 km/h. Aux Etats-Unis, sur le parcours 

sur les lignes principales, par le train-bloc auto- Chicago-Los Angeles, la vitesse de pointe 

moteur (1) pour les liaisons ultra-rapides et, atteindrait même 199 km/h avec les nouvelles 

d’une manière générale, par l’accélération des locomotives Diesel-électriques entrées récem- 

grands express et rapides, lourds certes, mais ment en service ! Il est évident que l’état 

sûrs et confortables. Pour ces derniers, la actuel des voies, établies pour les tonnages 

vitesse commerciale moyenne est en augmen- et les vitesses d’il y a quelque vingt ans, ne 

lation continue. Au début de 1938, on peut pourrait permettre la généralisation de sem- 

dire qu’elle tend vers 100 km/h, chiffre qui blables performances. C’est donc tout le 

n’était atteint qu’exceptionnellement il y a problème de l’infrastructure ferroviaire qu’il 

seulement quelques années. Le chiffre record va falloir reprendre incessamment. En effet, 

pour l’Europe est 120 km/h sur la ligne Ber- la tendance actuelle vers des trains toujours 

lin-Hambourg, longue de 286 km. En France, plus lourds et toujours plus rapides ira sans 

nous avons : Tours-Bordeaux (352 km) effec- doute en s’accentuant. Déjà, on envisage, 

tué à 100,4 km/h ; Paris-Saint-Pierre-des- en Amérique, que l’avenir est au convoi de 

Corps (235 km en 2 h 11), 107,4 km/h; Les 1 000 t remorqué à 175 km/h, tandis que, 

Vubrais-Saint-Pierre-des-Corps, 115,7 km/h. plus modestement, les techniciens européens 

En Amérique, la performance du « City of fixent le terme de l’évolution présente au 

Denver » — qui, d’après les chiffres améri- convoi de 700 à 800 t remorqué à 160 km/h. 

cains, couvre les 1 600 km qui séparent Bien entendu, le type de locomotive capable 

Chicago de Denver à 104 km/h de moyenne d’assurer commercialement de tels services 

(i) Voir La Science et la vie, n° 251, page 390. reste à réaliser, et nous allons, tout à l’heure, 
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voir dans quelles directions s’orientent 
actuellement les recherches vers des types 
perfectionnés ou nouveaux de locomotives 
à grande puissance. 

Les perfectionnements 
de la locomotive à vapeur 

Le type de locomotive de beaucoup le 
plus répandu, celui qui règne encore incon¬ 
testablement sur les réseaux ferrés du monde 
entier (1), est la locomotive à vapeur, àpres- 


dans de fortes proportions la puissance 
qu’elle peut développer et la vitesse qu’elle 
peut atteindre. 

Les plus grandes difficultés rencontrées 
dans la construction des locomotives sont 
d’ordre essentiellement pratique et résultent 
de la nécessité de rester dans les limites 
d’encombrement imposées par le gabarit 
international, de ne pas dépasser la charge 
maximum admissible par essieu (charge qui 
dépend elle-même de la voie), de disposer 



FIG. 1. - LOCOMOTIVE « PACIFIC » TRANSFORMÉE DE LA SOCIÉTÉ NATIONALE DES CHEMINS 

DE FER FRANÇAIS (s. N. C. F.) - SUD-OUEST, - REVÊTUE D’UN CARÉNAGE AÉRODYNAMIQUE 

Grâce aux améliorations apportées aux anciennes « Pacific », ce type de locomotive développe une 
puissance d’environ 50 % supérieure (3 400 ch à 120 km/h), avec un rendement sensiblement accru. 
La consommation de charbon est passée de 1,15 kg par ch.h à 0,72 kg, et celle de Veau de 9 litres à 6 litres. 
Cette machine permet la remorque de trains de 540 t à plus de 100 km/h. 

\ 

d’une souplesse suffisante pour s’adapter 
à des variations de régime rapides et fré¬ 
quentes, et aussi de coûter le moins cher 
possible, non seulement de prix d’achat, 
mais d’amortissement, d’entretien et de 
réparation. Cette dernière considération 
prime évidemment toutes les autres, car la 
locomotion ferroviaire constitue un service 
avant tout commercial où les performances 
« sportives » acquises sans considération 
d’économie ne sauraient trouver place. Un 
des directeurs des chemins de fer allemands, 
le professeur Nordmann, a pu récemment 
affirmer qu’après des essais multiples et pro¬ 
longés avec des engins des types les plus 
diversement améliorés d’un point de vue 


sion relativement basse : 16 à 20 kg/cm 2 (2), 
que l’on pourrait appeler la locomotive 
classique si des perfectionnements consi¬ 
dérables n’avaient été apportés, depuis une 
date assez récente, à son fonctionnement, 
perfectionnements qui, sans changer sa 
ligne générale, ont eu pour conséquence 
d’améliorer quelque peu son rendement et, 
ce qui importe avant tout pour la traction 
des trains lourds et rapides, d’augmenter 

(1) Il faut mettre à part, bien entendu, les lignes 
électrifiées dont la longueur atteint, au début de 
1938, 20 000 km dans les divers pays d'Europe et 
s’accroît d’environ 1 000 km par an. 

(2) On évalue également la pression en liecto- 
pièzes. L’hectopièze vaut 1,02 kg/cm 1 environ. On 
utilise aujourd’hui des pressions de 17 à 20 hpz. 
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théorique, la locomotive qui s’est montrée 
de beaucoup la plus sûre et, par conséquent, 
la plus économique malgré une consomma¬ 
tion de charbon un peu supérieure, est celle 
en service depuis longtemps, dont la chau¬ 
dière ne développe pas une pression supé¬ 
rieure à 16 kg/cm 2 et dont la vapeur tra¬ 
vaille à 380 ou 400° C. 

En France, nos réseaux — et maintenant 
la Société Nationale des Chemins de fer — 
s’en tiennent à des chiffres voisins pour la 
quasi-totalité des engins de remorque des 
trains rapides (14 à 20 kg/cm 2 et 380° C). 
Ce qui n’empêche pas, évidemment, de 
songer à l’avenir en réalisant et expérimen¬ 
tant des types nouveaux dont nous parlerons 
plus loin, et aussi en améliorant constam¬ 
ment les types classiques. 

Le plus bel exemple de réussite dd ce 
dernier ordre, enregistré au cours de ces der¬ 
nières années, est la transformation des loco¬ 
motives « Pacific », en France, suivant les 
principes développés par M. Chapelon et qui 
font maintenant autorité dans le monde 
entier. Les locomotives « Pacific » en ques¬ 
tion, prévues pour les grandes vitesses et 
dont les organes étaient exécutés et disposés 
suivant les méthodes les plus orthodoxes, 
ne donnaient en service que des résultats 
médiocres. Méthodiquement, M. Chapelon 
s’est attaché à éliminer successivement tous 
les défauts qui pouvaient limiter le rende¬ 
ment ou la puissance de la machine. C’est 
ainsi, par exemple, que furent augmentées 
les sections de passage dans les divers cir¬ 
cuits de vapeur et que les tiroirs (commandés 
par un excentrique placé sur l’un des essieux 
moteurs), qui constituent les organes de 
distribution ordinaire de la vapeur alterna¬ 
tivement de chaque côté du piston, furent 
remplacés par des soupapes. En effet, au 
moment où les tiroirs commencent à décou¬ 
vrir les « lumières » ménagées dans les cylin¬ 
dres, la vapeur ne trouve qu’un étroit 
passage. De cette résistance à la circulation 
de la vapeur résulte une perte de charge 
d’autant plus sensible que la vitesse de la 
vapeur est plus grande. Des soupapes large¬ 
ment dimensionnées offrent au contraire à 
la vapeur, dès qu’elles se soulèvent de leur 
siège, une large section de passage et évitent 
le « laminage ». Ainsi, on a pu ramener la 
chute de pression entre la chaudière et 
l’organe de distribution à 0,75 et même 
0,5 kg/cm 2 , en même temps qu’on abaissait, 
par le plus large dimensionnement des con¬ 
duits, la vitesse de la vapeur de 35 m/s 
environ (à la sortie du surchauffeur) à 
18 m/s à l’entrée du distributeur. 
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L’emploi d’un système de distribution à 
soupapes a, en outre, rendu possible une 
élévation de la température de surchauffe de 
la vapeur. On sait que la vapeur surchauffée 
est celle que l’on obtient en chauffant de la 
vapeur alors qu’elle est séparée de l’eau qui 
l’a engendrée, c’est-à-dire — pratiquement 
— en lui faisant traverser des tubes sur¬ 
chauffeurs en contact avec les gaz les plus 
chauds du foyer. La surchauffe permet donc 
d’emmagasiner dans la vapeur des calories 
sans élever la pression. Elle est limitée, en 
général, tant par les difficultés du graissage 
des tiroirs, ici remplacés par des soupapes 


condensations dans les cylindres basse pres¬ 
sion, d’accroître leur rendement (1). 

Enfin, l’échappement de la vapeur dans 
l’atmosphère, problème capital pour les 
locomotives, a fait l’objet d’études appro¬ 
fondies. On sait que cet échappement se 
fait toujours dans la cheminée, le jet de 
vapeur à grande vitesse s’engageant dans 
un véritable éjecteur à vapeur constitué 
par un cône convergent suivi d’un divergent. 
C’est lui qui crée le tirage et qui détermine 
ainsi les possibilités de vaporisation de la 
chaudière et, par suite, la puissance maxi¬ 
mum que peut développer la machine. Bien 



Chacune des turbines actionnant un des trois essieux moteurs de cette locomotive, du type 2-3-2, tourne 
à 10 000 toursjmn. Avec des roues de 1 m 50 de diamètre, la machine atteindra une vitesse de 140 km/h 
avec une puissance à la jante de 2 700 ch et une consommation de 0,860 kg de charbon par ch.h. La 
suppression de tout organe en mouvement alternatif, grâce à la commande individuelle des essieux 
(ce qui permet d'éliminer les bielles d'accouplement), et la régularité du couple-moteur des turbines 
doivent donner à la machine la souplesse d'une locomotive électrique. 


dont seules les tiges sont graissées, que par la 
résistance mécanique des fontes à segments 
et à cylindres. Elle présente un double intérêt 
théorique et pratique. D’abord, parce que le 
principe de Carnot veut que le rendement 
thermodynamique de la machine soit propor¬ 
tionnel à la différence des températures de la 
source chaude (chaudière) et de la source 
froide (atmosphère) entre lesquelles évolue 
la vapeur. Ensuite, parce qu’elle réduit nota¬ 
blement les condensations pendant la dé¬ 
tente dans les cylindres, condensations qui, 
absorbant des calories, réduisent le travail 
fourni. Ce dernier point présentait pour les 
« Pacific » en question une importance capi¬ 
tale, car il s’agit de machines « eompound » 
(où la vapeur effectue sa détente en deux 
fois, une première dans les cylindres haute 
pression, une deuxième dans les cylindres 
basse pression), et la surchauffe aux envi¬ 
rons de 400° C a permis, en réduisant les 


entendu, ce tirage absorbe une puissance 
supplémentaire qui peut atteindre plusieurs 
centaines de chevaux aux allures exception¬ 
nellement poussées. L’amélioration apportée 
à l’échappement des locomotives « Pacific » 
a permis, à tirage égal, un accroissement de 
puissance ou une économie de vapeur de 5 
à 12 % ; à contre-pression égale, la puissance 
de production des chaudières a crû de 40 %, 
et la combustion sur la grille de 400 kg à 
600 kg par m 2 de surface et par heure. 

Remarquons que, sur beaucoup de types 
de locomotives, on a reconnu qu’il était 
possible, sans nuire au tirage, de distraire 
une partie de la vapeur d’échappement et de 
l’utiliser pour le réchauffage de l’eau d’ali- 
(1) La question du compoundage reste fort dis¬ 
cutée à l'étranger. En Allemagne, la Tteichsbahn ne 
l’estime utile que pour des timbres supérieurs à 
20 kg/cm’ ; ses locomotives carénées, qui ont dépassé 
aux essais 200 km/h, sont à simple expansion et à 
3 cylindres. 
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ailleurs, on atteint vite les limites d’élasticité 
des matériaux mis en œuvre pour la cons¬ 
truction des chaudières. La métallurgie est 
parvenue, par des traitements appropriés, 
à créer des alliages résistant, en service nor¬ 
mal, à 200 kg/cm 2 et 450 ou 500° C. 

Mais l’accroissement de l’écart thermique 
entre le générateur (chaudière) et l’échappe¬ 
ment (atmosphère) réalisé sur une locomotive 
à haute pression impose la subdivision du 
travail moteur en deux phases de haute et 
basse pression. Entre les deux détentes, une 
surchauffe intermédiaire est indispensable 
au-dessus de 50 kg/cm 2 de pression initiale 
pour réduire la condensation dans les cylin¬ 
dres basse pression. Le cycle du fluide moteur 
se complique encore lorsque, à cette « resur¬ 
chauffe », on ajoute le soutirage de la vapeur 
déjà pratiqué dans de nombreuses installa¬ 
tions fixes. On conçoit que la locomotive à 
haute pression, dotée d’organes souvent fra¬ 
giles, soit d’un entretien assez onéreux qui 
équilibre les avantages résultant de son 
rendement plus élevé. 

La locomotive à turbines 

Toujours à la recherche d’un rendement 
amélioré, on a été conduit à essayer, sur les 
locomotives, le remplacement du moteur à 
pistons par la turbine à vapeur. Non seule¬ 
ment, en effet, le rendement thermodyna¬ 
mique de la turbine est plus élevé, mais cet 
engin présente certains avantages du point 
de vue mécanique, puisque son mouvement 
continu de rotation supprime les masses 
importantes en mouvement alternatif. D’au¬ 
tre part, le couple moteur continu qu’elle 
développe autorise une accélération compa¬ 
rable à celle que procure la traction élec¬ 
trique. Cependant, au démarrage, le couple 
moteur fourni par la turbine est faible et 
oblige à prévoir des dispositifs spéciaux, par 
exemple l’utilisation en marche avant de la 
turbine de marche arrière. Il n’en demeure 
pas moins que la continuité du couple risque 
moins de provoquer le patinage des roues 
que l’effort maximum produit par le piston 
au début de sa course au moment où il 
reçoit de la vapeur vive. Par contre, on sait 
que, pour utiliser rationnellement une tur¬ 
bine, il est nécessaire de détendre au maxi¬ 
mum la vapeur, c’est-à-dire de prévoir un 
condenseur refroidi dans lequel se fait 
l’échappement. Il devient alors indispen¬ 
sable d’utiliser une « soufflante » pour assurer 
le tirage de la cheminée. Ce sont précisément 
les difficultés rencontrées pour l’installation 
de condenseurs encombrants et la consom¬ 
mation de vapeur des organes auxiliaires 


qui ont limité, jusqu’à présent, l’essor de la 
locomotive à turbines. Aussi tend-on aujour¬ 
d’hui à sacrifier ce condenseur, car on 
estime que la baisse de rendement qui en 
résulte pour la turbine est compensée par un 
prix de revient moins élevé de la machine 
et par la diminution de sa consommation en 
combustible. 

Les chemins de fer suédois, par exemple, 
utilisent depuis quatre ans une locomotive 
à turbines «Ljungstrôm»type 1-4-0 (1), qui 
aurait déjà parcouru près de 200 000 km 
sans incident (2). 

Une autre machine, utilisée en Allemagne 
par la Reichsbahn, n’a pas donné d’aussi 
bons résultats, par suite de la consommation 
de vapeur exagérée de la « soufflante » de 
tirage et de la turbine principale au démar¬ 
rage et pendant les manœuvres en gare. 
Aussi procède-t-on actuellement au rem¬ 
placement de la turbine unique par deux 
turbines (une de 2 000 ch pour la marche 
avant, une de 600 ch pour la marche arrière, 
cette dernière pouvant assurer la marche 
avant au cours des manœuvres). 

En France, une locomotive de conception 
nouvelle est actuellement en construction 
pour la S. N. C. F., région sud-est (ancien 
P.-L.-M.), et doit être mise en service en 
1938. Chacun de ses trois essieux moteurs 
sera commandé par une turbine séparée, 
tournant à 10 000 tours/mn et reliée à 
l’essieu par engrenages. A cette vitesse, 
avec des roues de 1 m 50, la machine roulera 
à 140 km/h. La suppression des bielles 
d’accouplement qui résulte de cette disposi¬ 
tion particulière et la régularité du couple 
moteur doivent lui assurer une souplesse 
comparable à celle des locomotives élec¬ 
triques. La chaudière, du type classique, sera 
timbrée à 25 kg/cm 2 . La puissance à la 
jante sera de 2 700 ch à 140 km/h et de 
2 600 ch à 120 km/h. La consommation ne 
doit pas dépasser 0,860 kg de charbon par 
ch.h à la jante. L’échappement se fera 
directement dans la cheminée, sans con¬ 
denseur. Chaque turbine, du type « à action », 
dont les ailettes seront en acier inoxydable, 
comportera des roues de marche avant et 
une pour la marche arrière. Enfin, un dispo¬ 
sitif doit être prévu pour éviter le patinage 
qui pourrait résulter de la commande indi¬ 
viduelle des essieux. 

Cette locomotive, ainsi que son tender, 
sera, bien entendu, carénée. 

(1) Dans cette classification, le premier chiilre 
représente le nombre d’essieux porteurs avant, le 
deuxième le nombre d’essieux moteurs, le troisième 
le nombre d’essieux porteurs arrière. 

(2) Voir La Science et la Vie, n» 96, page 469. 
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L’électriücation ferroviaire 
et la locomotive électrique 

L’avenir de la locomotive électrique pour 
la remorque des trains rapides est directe¬ 
ment lié à celui de l’électrification, qui pro¬ 
gresse particulièrement — mis à part cer¬ 
tains services spéciaux, tels que ceux de la 
banlieue des grandes villes — dans les pays 
où la politique de l’énergie est orientée vers 
l'exploitation de plus en plus poussée des 


plesse du moteur électrique qui lui permet 
de regagner du temps perdu plus rapide¬ 
ment qu’avec la vapeur. 

Quand aux locomotives elles-mêmes, leur 
technique tend à se stabiliser. Leurs perfor¬ 
mances sont appréciables, puisque les ma¬ 
chines type 2-D-2 (1) de l’ancien P.-O., de 
3 800 ch, ont pu soutenir, en remorquant 
des trains de 400 t, la vitesse moyenne de 
130 km/h sur un parcours de 70 km et 
atteindre en pointe 156 km/h. 



FIG. 5. - LA PLUS PUISSANTE LOCOMOTIVE DIESEL-ÉLECTRIQUE DU MONDE 

Cette machine triple (trois unités identiques couplées) développe une puissance de 5 400 ch (3 fois deux 
moteurs de 900 ch) et peut atteindre la vitesse de 199 km\h. Les Etats-Unis possèdent actuellement neuf 
trains aérodynamiques transcontinentaux remorqués par des locomotives Diesel-électriques. 


ressources hydrauliques. Tel est, par exem¬ 
ple, le cas de l’Italie où 4 300 km de voie 
ferrée sont déjà électrifiés et où de nom¬ 
breuses lignes sont en cours de transforma¬ 
tion et seront mises en service cette année. 

En France, à la fin de 1937, 3 625 km 
étaient desservis électriquement, y compris 
la ligne Paris-Le Mans mise en service il y 
a un an, auxquels viendra s’ajouter, en 1938, 
le tronçon Tours-Bordeaux pour compléter 
l’électrification de la ligne Paris-Hendaye. 
► Techniquement, l’électrification présente 
des avantages appréciables : propreté, faci¬ 
lité de conduire et, par conséquent, sécurité 
accrue, le mécanicien pouvant se consacrer 
à l’observation des signaux ; régularité 
d’exploitation, par suite de la grande sou- 


On constate cependant certaines innova¬ 
tions, notamment sur une nouvelle locomo¬ 
tive 2 - D - 2 actuellement en essais (S. N. C. F., 
région sud-ouest) et destinée à remorquer 
des trains de 200 à 800 t à des vitesses 
commerciales élevées, souvent voisines de la 
limite autorisée par la voie (120 à 140 km/h). 
C’est ainsi que, pour obtenir la souplesse de 
fonctionnement nécessaire, on a été amené 
à commander les essieux moteurs non par des 
moteurs individuels, mais par six moteurs 
pour quatre essieux, ce qui permet d’obtenir 
une gamme de vitesses échelonnées propor¬ 
tionnellement aux nombres 1, 2 et 3, tandis 
que l’on ne pouvait réaliser que les vitesses 

(1) Dans cette classification, la lettre indique, par 
son rang dans l’alphabet, le nombre d’essieux moteurs. 
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1, 2 et 4 avec quatre moteurs (un par essieu). 
De même, l’adhérence de cette locomotive 
(poids adhérent, 80 t) est équivalente à celle 
d’une machine à six essieux moteurs (120 t) 
équipée avec commande individuelle des 
essieux. Enfin, ce dispositif se prête au frei¬ 
nage automatique par récupération. 

Les locomotives Diesel-électriques 

La locomotive électrique ordinaire, n’étant 
pas autonome, exige toute une organisation 
d’ensemble (production, transport et distri¬ 
bution de l’énergie) qui met en jeu les pro¬ 


machine à plusieurs équipes, c’est-à-dire 
suppression des changements de machine 
pour ravitaillement ; augmentation du con¬ 
fort par la suppression des fumées ; fatigue 
moindre des voies par suite de la constance 
de l’effort moteur, etc. En particulier, puis¬ 
que les essieux moteurs sont commandés 
individuellement, il est possible d’en aug¬ 
menter le nombre : c’est dire que l’on dispose 
d’une grande adhérence permettant d’utiliser 
une puissance élevée en limitant la charge 
par essieu au taux imposé par la voie. 

Les locomotives Diesel-électriques de très 


FIG. 6. - LE DERNIER MODÈLE DE LOCOMOTIVE ÉLECTRIQUE A GRANDE VITESSE, QUI POUR¬ 

SUIT ACTUELLEMENT SES ESSAIS EN FRANCE (s. N. C. F., SUD-OUEST) 

Cette machine, d'une puissance de 4 000 ch, doit être capable de remorquer des trains de 200 à 800 t 
aux vitesses limites imposées par la voie (120 à 140 km/h). 


blêmes complexes non seulement de l’éco¬ 
nomie nationale, mais aussi de la défense 
nationale par suite de la vulnérabilité des 
centrales et des lignes de transport. La loco¬ 
motive Diesel-électrique, nouvelle venue sur 
le rail, jouit des mêmes qualités d’autonomie 
que la locomotive à vapeur et, comme la 
locomotive électrique, est capable à la fois 
de développer une grande puissance et de 
circuler à grande vitesse. On sait que ces 
engins comportent un ou plusieurs moteurs 
Diesel, brûlant du fuel oil, qui entraînent des 
dynamos alimentant les moteurs électriques 
accouplés aux essieux de la machine. Les 
avantages de cette combinaison sont nom¬ 
breux : conduite facile, démarrage sans 
perte d’énergie dans des résistances, le 
couple des moteurs étant réglé en agissant 
sur l’excitation (courant inducteur) ; possi¬ 
bilité de confier successivement la même 


grande puissance sont capables d’assurer des 
liaisons à grande distance à des vitesses 
commerciales dépassant 100 km/h, c’est-à- 
dire arrêts compris. La durée de ces derniers 
peut être réduite au minimum, en suppri¬ 
mant, comme nous l’avons dit, les change¬ 
ments de machines qu’imposait le profil de la 
voie, par exemple le remplacement d’une 
locomotive puissante pour étape accidentée 
par une locomotive rapide pour parcours en 
plaine. C’est ainsi qu’une seule locomotive 
Diesel-électrique, sur la ligne de Paris à 
Menton, peut remplacer cinq machines se 
relayant successivement à Laroche, Dijon, 
Lyon et Marseille. Le trajet total (1 111 km) 
doit être effectué en 10 h 30 au maximum, 
non compris les arrêts intermédiaires, ce qui 
implique une vitesse de 130 km/h sur une 
grande partie du parcours et de 85 km/h sur 
les longues rampes de 8 mm rencontrées. 




LES LOCOMOTIVES A GRANDE PUISSANCE 


Unix types de locomotives, répondant aux 
conditions posées, ont été réalisées, dont 
l'une a déjà commencé ses essais. Elles 

..prennent, toutes deux, deux machines 

Identiques, constamment accouplées et du 
type 2-C-2 + 2-C-2, ceci afin de réduire la 
charge par essieu. La puissance développée 
pur les Diesel est de l’ordre de 4 000 ch 
repartie en deux moteurs de 12 cylindres. 

Aux Etats-Unis, des locomotives Diesel- 
clcctriques remorquent, depuis deux ou 
trois ans, de nombreux trains de voyageurs. 
C Vst ainsi que le train « City of Portland », 
de sept voitures, couvre les 5 200 km qui 
séparent Los Angeles de New York à la 
vitesse moyenne de 92 km/h. Deux locomo- 
11 vos aérodynamiques, « City of Los Angeles » 
cl «City of San Francisco», de 2 100 et 
' 0)0 ch, relient Chicago à la côte du Paci- 
llque à 96 km/h, et deux « City of Denver » 
(2 100 ch) remorquent entre Chicago et 
Denver (1 600 km à 104 km h) des trains de 
luxe de dix voitures. 

En décembre 1937, en même temps que la 
première machine de 4 000 ch faisait des 
essais en France, deux nouvelles locomotives, 
» City of Los Angeles n° 2 » et « City of 
San Francisco n° 2 », furent mises en service 
aux Etats-Unis. Ce sont actuellement les 
plus puissantes du monde. Chacune d’elles 
rNt capable de remorquer un train de qua- 
Inrze voitures Pulljuan à la vitesse de 
199 km/h et de couvrir la distance de Chi¬ 
cago à Los Angeles en 39 h 45 mn. Elles se 
composent de trois machines accouplées 
dont les Diesel développent au total 5 400 ch 
( ix moteurs de 900 ch). Six générateurs 
électriques fournissent l’énergie aux douze 
moteurs de traction à grande vitesse sup¬ 
portés par six bogies à trois essieux. Enfin, 
derrière la machine se trouve un véhicule 
auxiliaire contenant deux autres moteurs 
Diesel actionnant deux alternateurs (600 kW) 
branchés en parallèle, lesquels fournissent 
le courant alternatif à 60 p/s pour l’ensemble 
< I < i train. Celui-ci est en effet complètement 
électrifié (chauffage, éclairage, conditionne¬ 
ment de l’air). 

Que sera la locomotive à vapeur 
de demain? 

L’introduction des locomotives Diesel- 
électriques sur la voie ferrée, depuis environ 
1935, a mis en évidence, encore plus que par 
le passé, l’intérêt des très grandes vitesses 
moyennes pour les trains lourds sur les 
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grands parcours. La locomotive à vapeur, 
telle qu’elle existe actuellement, pourra-t- 
elle soutenir cette concurrence nouvelle ou 
devra-t-elle se modifier profondément ? Il 
est difficile de se prononcer à ce sujet, et 
même de préciser dans quel sens pourrait 
s’orienter son évolution éventuelle et quels 
mécanismes abritera son revêtement aéro¬ 
dynamique reconnu indispensable. 

Hautes pressions de vapeur et remplace¬ 
ment de la machine alternative par la tur¬ 
bine ont déjà fait l’objet de recherches nom¬ 
breuses, et, malgré les écueils que nous avons 
signalés, on peut penser que leur mise au 
point sera acquise dans un nombre d’années 

En Amérique, on projette de réaliser une 
locomotive à grande puissance, développant 
5 000 ch et capable de remorquer quatorze 
voitures Pullman à 165 km/h en palier. Cet 
engin comporterait quatre moteurs à vapeur, 
de 4 cylindres chacun, actionnant quatre 
axes moteurs. Ce projet de commande indi¬ 
viduelle des essieux est à rapprocher de la 
locomotive en construction pour la S. N. C. F. 
(région sud-est) et qui doit comporter autant 
de turbines que d’essieux moteurs. 

D’ailleurs, cette même région française a 
commandé un train aérodynamique à trois 
voitures avec locomotive à chaudière à tubes 
d’eau et comportant deux trucks à quatre 
essieux moteurs chacun. Un moteur du type 
moteur d’automobile, mais alimenté à la 
vapeur, de 250 ch à 8 cylindres, doit action¬ 
ner chaque essieu. De même, la région 
ouest a en projet une locomotive-tender 
type 2-2-0 dont la chaudière classique ali¬ 
mente un groupe moteur à 12 cylindres en Y. 

En France même, l’ancien Office d’Etudes 
de Matériel de Chemin de Fer a dressé 
récemment les plans de machines spéciales, 
types 2-3-2 ou 2 - 2 - 2, à vaporisation accélérée 
et dotées, en véritables lévriers du rail, de 
roues dépassant 2 m de diamètre. 

On voit que les ressources de la vapeur 
sont loin d’être épuisées et qu’elle peut 
espérer soutenir, pour les trains lourds, la 
concurrence des autres modes de traction 
mieux qu’elle ne l’a fait pour les automo¬ 
trices légères. Même dans ce dernier do¬ 
maine, elle n’a pas dit son dernier mot, 
puisque des automotrices à vapeur circulent 
depuis plusieurs années en Belgique (1) et 
en Angleterre. 

Jean Marchand. 

(1) Voir La Science et la Vie, n° 227, page 397. 


